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年度(平成 24 年度)は、その４分の３が赤字経営に陥っている。また、2000 年(平成 12


































































2013 年(平成 25 年)４月１日現在、中小民鉄 49 社と第三セクター鉄道 42 社、合わせ



















●青い森鉄道 121.9 秩父鉄道 71.7 ●愛知環状鉄道 45.3 ●智頭急行 56.1
●三陸鉄道 107.6 関東鉄道 55.6 ●樽見鉄道 34.5 一畑電車 42.2
●秋田内陸縦貫鉄道 94.2 ●鹿島臨海鉄道 53.0 伊豆箱根鉄道 29.4 ●井原鉄道 41.7
●IGRいわて銀河鉄道 82.0 ●わたらせ渓谷鐵道 44.1 ●明知鉄道 25.1 広島電鉄 35.1
●会津鉄道 57.4 ●真岡鐵道 41.9 豊橋鉄道 23.4 ●錦川鉄道 32.7
●阿武隈急行 54.9 小湊鉄道 39.1 ●伊勢鉄道 22.3 ●若桜鉄道 19.2
弘南鉄道 30.7 上信電鉄 33.7 福井鉄道 21.4 水島臨海鉄道 10.4
●山形鉄道 30.5 ●野岩鉄道 30.7 遠州鉄道 17.8 岡山電気軌道 4.7
●由利高原鉄道 23.0 ●いすみ鉄道 26.8 ●伊賀鉄道 16.6 ●土佐くろしお鉄道 109.3
津軽鉄道 20.7 富士急行 26.6 東海交通事業 11.2 高松琴平電気鉄道 60.0
福島交通 9.2 上毛電気鉄道 25.4 静岡鉄道 11.0 伊予鉄道 43.5
富山地方鉄道 100.5 箱根登山鉄道 15.0 岳南電車 9.2 土佐電気鉄道 25.3
●しなの鉄道 65.1 ●ひたちなか海浜鉄道 14.3 ●北近畿タンゴ鉄道 114.0 ●阿佐海岸鉄道 8.5
●北越急行 59.5 江ノ島電鉄 10.0 神戸電鉄 69.6 ●肥薩おれんじ鉄道 116.9
長野電鉄 33.2 銚子電気鉄道 6.4 近江鉄道 59.5 ●松浦鉄道 93.8
●のと鉄道 33.1 流鉄 5.7 阪堺電気軌道 18.7 ●平成筑豊鉄道 49.2
北陸鉄道 20.6 ●長良川鉄道 72.1 ●信楽高原鉄道 14.7 島原鉄道 43.2
黒部峡谷鉄道 20.1 ●天竜浜名湖鉄道 67.7 叡山電鉄 14.4 ●くま川鉄道 24.8
アルピコ交通 14.4 大井川鐵道 65.0 和歌山電鐵 14.3 ●南阿蘇鉄道 17.7
●万葉線 12.8 養老鉄道 57.5 ●北条鉄道 13.6 筑豊電気鉄道 16.0
上田電鉄 11.6 ●えちぜん鉄道 53.0 京福電気鉄道 11.0 ●甘木鉄道 13.7
●富山ライトレール 7.6 三岐鉄道 48.0 水間鉄道 5.5 熊本電気鉄道 13.1


























































 秩父鉄道株式会社  
 上信電鉄株式会社  
 銚子電気鉄道株式会社  
 ひたちなか海浜鉄道株式会社  















中小民鉄 秩父鉄道 71.7 8,394 4,985 3,237 -254 218 262 1899(明治32) 114
中小民鉄 関東鉄道 55.6 10,798 3,581 2,393 32 62 193 1900(明治33) 113
第三セクター 鹿島臨海鉄道 53.0 2,374 2,070 1,114 -100 24 249 1969(昭和44) 44
第三セクター わたらせ渓谷鐡道 44.1 489 517 216 -109 15 34 1911(明治44) 102
第三セクター 真岡鐡道 41.9 1,130 1,369 340 -46 15 51 1912(明治45) 101
中小民鉄 小湊鉄道 39.1 1,423 1,216 517 4 17 76 1917(大正 6) 96
中小民鉄 上信電鉄 33.7 2,209 2,439 638 -14 28 92 1895(明治28) 118
第三セクター 野岩鉄道 30.7 489 756 314 -194 6 45 1981(昭和56) 32
第三セクター いすみ鉄道 26.8 406 530 96 -155 7 31 1912(大正元) 101
中小民鉄 富士急行 26.6 2,947 3,618 1,289 36 27 75 1926(大正15) 87
中小民鉄 上毛電気鉄道 25.4 1,620 1,838 387 -157 19 54 1926(大正15) 87
中小民鉄 箱根登山鉄道 15.0 8,179 11,280 3,483 400 20 162 1888(明治21) 125
第三セクター ひたちなか海浜鉄道 14.3 773 1,214 233 -37 8 28 1907(明治40) 106
中小民鉄 江の島電鉄 10.0 15,644 15,702 2,804 258 30 151 1900(明治33) 113
中小民鉄 銚子電気鉄道 6.4 712 1,201 134 -95 7 22 1922(大正11) 91
中小民鉄 流鉄 5.7 2,991 5,053 350 -91 12 62 1913(大正 2) 100  



















秩父鉄道株式会社 7月12日(金) インタビュー：鉄道部長 高柳功氏
8月18日(日) 実体験：羽生～三峰口 全線
9月25日(水) インタビュー：企画部長兼総務部長 坂本昌己氏　企画部係長 小林和世氏
上信電鉄株式会社 7月13日(土) インタビュー：総務部長 宮川良伸氏
9月 8日(日) 実体験：高崎～下仁田 全線
銚子電気鉄道株式会社 8月14日(水) インタビュー：代表取締役 竹本勝紀氏
8月14日(水) 実体験：銚子～外川 全線
ひたちなか海浜鉄道株式会社 10月 7日(月) インタビュー：取締役社長 吉田千秋氏
8月26日(土) 実体験：勝田～阿字ヶ浦 全線




国土交通省鉄道局 9月 3日(火) インタビュー：鉄道事業課 地域鉄道支援室 企画調整係長 梶間谷円氏
社団法人秩父観光協会 9月 5日(水) インタビュー：会長 加藤恒喜氏 事務局長 坪内幸次氏


































1968 年(昭和 43 年)、日本国有鉄道(以降国鉄と表記する)総裁の諮問機関である国鉄
諮問委員会は、国鉄のローカル線 83 路線は「使命を終えた」として廃止を促した。こ
の取り組みは、積極的にローカル線を廃止する初めての動きであった。  
1980 年(昭和 55 年)、国鉄の経営改善を目的とする「日本国有鉄道経営再建促進特別
措置法(国鉄再建法)」が成立した。この法律は 1977 年度から 1979 年度の平均輸送人員
に基づいて、当時の国鉄の路線を「幹線」と「地方交通線」に分類し、さらに地方交
通線のうち輸送密度が 4,000 人/日に満たない 83 路線は、経営改善の取り組みをしても
収支の均衡確保が困難な「特定地方交通線」として廃止対象に指定した。  
実際の運用は地域への影響を考慮して、第１次廃止対象路線(営業キロ 30km 以下の
行き止まり線で輸送密度 2,000 人/日未満)、第２次廃止対象路線(輸送密度 2,000 人/日
未満)、第３次廃止対象路線(輸送密度 4,000 人/日未満)の３段階で行われた。  
いずれも、バス転換や第三セクターへの経営転換が行われた結果、2013 年現在で鉄


















18.1km の鉄道で、廃止直前まで年間 200 万人以上の輸送人員があった。これはひたち
なか海浜鉄道の２倍以上の輸送人員であるが、事業改革を進めていた親会社の日立製
作所にとっては、採算が合わず、将来の設備更新費用も必要な鉄道会社を存続させる





の意向を見せることなく、2005 年(平成 17 年)に予定通り廃止された。なお、廃止から
１年経った時点で代替バスの定期利用者は、電車時代の３割になったことが報告され

























下北交通大畑線の下北－大畑間 18.0km は、2001 年(平成 13 年)に廃止されてバスに
転換をした。廃止前の鉄道での輸送人員 650 人/日は、廃止後のバスで 12 人/日(1.8%)
にまで減少した。運行回数が 20 本から４本に減り、運賃が 410 円から 570 円に上がり、
所要時間が 24 分から 40 分に増えたことが理由とされている。  
日立電鉄線の常北太田－鮎川間 18.1km は、2005 年(平成 17 年)に廃止されてバスに




り成功例としてあげることができる。2000 年(平成 12 年)時点の鉄道の輸送人員が 650
人/日だった。鉄道が廃止されてからのバスの輸送人員は、2002 年(平成 14 年)99.8%、
2003 年(平成 15 年)94.4%、2004 年(平成 16 年)86.6%と大きく減ってはいない。運行回
 12 
数が 24 本から 30 本に増えたこと、所要時間がほとんど変わらなかったこと、鉄道の 4














第２節 国の施策  
（日常生活等に必要不可欠な交通手段の確保等）  










第３節 地方公共団体の施策  















出所：国土交通省 HP 2013 年 12 月参照  
 
近年は「地域鉄道の再生・活性化等研究会」を開催し、平成 25 年度(2013 年度)には
各地域鉄道事業者のベストプラクティスを集めた報告書「観光とみんなで支える地域
鉄道」を発行している。(図表５) 




   
出所 : 国土交通省 HP 2013 年 12 月参照  
 
事業補助に関しては平成 25 年度(2013 年度)の時点で以下の４項目があり、特に「鉄
道軌道安全輸送設備等整備事業」は、鉄道事業者にとって多額の費用を必要とする路
線整備に充てられる補助として重要な支援となっている。  








 平成 25 年度予算：333 億円の内数  




 補助対象者：鉄軌道事業者  
 補助対象設備：低床式車両(LRV)、レール(制振軌道)、停留施設、車庫の整備、
変電所の整備、IC カードシステムなど  
 平成 25 年度予算：333 億円の内数  




 補助対象者：法定協議会  
 補助対象設備：駅、路線の再配置、行き違い設備、変電所、ホームなど  
 平成 25 年度予算：15.39 億円の内数  
４. 鉄道事業再構築事業  
 市町村等と鉄道事業者が共同で計画を策定し、実施  
 継続が困難又は困難となるおそれのある旅客鉄道事業を対象  
 内容：経営の改善・市町村等の支援＋事業構造の変更(例：上下分離) 
 目的：当該路線における輸送の維持  
 国土交通大臣による計画の認定  




























して 2008 年(平成 20 年)に設立された。設立までの調整過程において、茨城県とひたち
なか市は国の「鉄道軌道近代化施設整備費補助金(平成 19 年度当時)」に向けた協調補
助を行うことを決定した。  





 新会社への出資  


















































































































1987 年(昭和 62 年)の国鉄分割民営化から 25 年後の 2012 年度(平成 24 年度)、JR 東



















体 ECSC (European Coal and Steel Community)が発足、1957 年にローマ条約によって
欧州経済共同体 EEC (European Economic Community)と欧州原子力共同体 EAEC 
(European Atomic Energy Community)が発足し、1993 年には３つの共同体を総称した
欧州共同体 EC (European Community)が設立された。その後、1999 年の単一通貨 Euro








1991 年に EEC は、欧州指令 91/440 を発行し、加盟国の鉄道政策として「鉄道会社
の独立性の確立」「鉄道の運行とインフラの分離(上下分離)」「鉄道事業の財政の健全
化」「鉄道路線の解放(オープンアクセス)」の４点の基本方針を示した。さらに、加盟
国間で差別のない事業参入と通過を担保するため、1995 年の欧州指令 95/18 で「イン
フラ使用認可に関する安全要件と技術要件」、欧州指令 95/19 で「インフラ容量の配
分方法、適正なインフラの使用料の設定」を規定した。欧州連合体制においても競争













 社名：秩父鉄道株式会社  
 創業：1899 年(明治 32 年) 
 本社所在地：埼玉県熊谷市曙町 1 丁目 1 番地  
 営業キロ：三峰口駅～羽生駅  71.7km 
 駅数：35 駅  
 営業収入：3,237 百万円 (2011 年) 
 営業損益：-254 百万円  (2011 年) 
 車両数：218 両  
 従業員数：262 人  
 JASDAQ 上場  
 
3.1.1 会社の歴史 
秩父鉄道の前身は、1899 年(明治 32 年)11 月に設立された「上武鉄道株式会社」であ
る。会社が設立された２年後の 1901 年(明治 34 年)、熊谷－寄居間の 18.9km で開業し




その後も路線延長は続き、1917 年(大正６年)に秩父－影森間、1922 年(大正 11 年)に  
行田－熊谷間、1930 年(昭和５年)に影森－三峰口間が開業したことで、西は三峰口、





－三峰口駅の 71.7km の単線で、35 駅(図表７)を所要時間約 120 分で結んでいる。平日
は 70 往復を運行しており、そのうち急行列車は７往復、西武線直通列車は２往復、SL





















































































































































































































































































































車両数は 218 両を保有している(2009 年時点)。最も目を引くのは、C58 363 蒸気機関
車(SL)である。SL は、1988 年(昭和 63 年)に埼玉県北部観光振興財団が秩父鉄道に SL
を走らせようと計画したものである。当初は、財団から委託を受けて秩父鉄道が運行
していたが、2003 年(平成 15 年)に財団が解散した後は、秩父鉄道が自主運行をしてい
る。SL の通常のメンテナンスは広瀬川原で行なっているが、２年ごとのやや規模の大
きな検査は JR の高崎機関区に持っていく。クルマの車検に当たる８年ごとの全般検査
は JR の大宮工場で受けている。なお、SL が牽引する客車は JR 東日本から譲り受けた
12 系である。現在走っている電車については、すべて他の鉄道事業者から譲り受けた
車両を使用している。  
 1000 系：  旧日本国有鉄道（JR 東日本）101 系  
 5000 系：  旧東京都交通局（都営地下鉄）6000 形  
 6000 系：  旧西武鉄道新 101 系  
 7000 系：  旧東京急行電鉄 8500 系  













      C58 SL*            1000 系*       1000 系さよならイベント* 
 
       5000 系*          6000 系*           7000 系* 





































   
出所：秩父鉄道 HP 2013 年 12 月参照  
 




















まり受けない。電気機関車 EL で引く列車は反応が良くなかった(高栁鉄道部長)」。  
 













































































出所 : 各種資料を基に筆者作成  
 23 
3.1.8 実体験の印象 
 沿線風景は典型的な郊外のイメージ  
 JR や大手私鉄と同等の良い乗り心地  
 貨物施設と SL の存在が色を添える  
 次々と現れる観光ポイント  
 


















鉄道公園  写真：2013 年 8 月筆者撮影  
 24 
セメント工場の雄大な景色や石灰石の貨物輸送、パレオエクスプレスに乗らなくて
も不意に SL とすれ違う場面があるなど、秩父鉄道の多面的な魅力を感じる。  
  





 社名：上信電鉄株式会社  
 創業：1895 年(明治 28 年) 
 本社所在地：群馬県高崎市鶴見町 51 番地  
 営業キロ：高崎駅～下仁田駅  33.7km 
 駅数：20 駅  
 営業収入：638 百万円 (2011 年) 
 営業損益：-14 百万円 (2011 年) 
 車両数：28 両  
 従業員数：92 人  




道についで日本で二番目に古い歴史を持っている。1895 年(明治 28 年)に「上野鉄道株
式会社」として設立され、逓信省より高崎－下仁田間の鉄道敷設本免状が下附された。 
1897 年(明治 30 年)、高崎－福島間 16.6km で営業を開始し、同年のうちに福島－南
蛇井間、南蛇井－下仁田間の営業が開始され、軌間 762mm の蒸気の軽便鉄道として全
線が開通した。  
1921 年(大正 10 年)、下仁田から佐久鉄道(現在の JR 小海線)の羽黒下に接続する計画
を立て、商号を上毛と信越をつなぐ「上信電気鉄道株式会社」に変更した。しかし、
実際にはバス路線を開設したのみで、鉄道の延伸は実現しなかった。1924 年(大正 13
年)には、全線の電化と軌間 1067mm への拡張工事が完了した。  
1964 年(昭和 39 年)に商号を「上信電鉄株式会社」に再度変更し、現在に至っている。






上信線は高崎駅－下仁田駅 33.7km の単線で、20 駅(図表 10)を所要時間約 60 分で結
んでいる。平日は 31 往復をワンマンで運行し、そのうち 3 往復は、高崎駅－上州富岡
駅の短縮運行である。1980 年代までは、急行、快速、準急の設定もあったが、現在は
すべて普通列車である。(2013 年 12 月時点) 



























































































































































































2009 年(平成 21 年)の時点で、車両は 28 両を保有している。ローカル鉄道としては
自社発注による新造車が多い。2012 年(平成 24 年)は、国の補助金と沿線自治体の拠出
金によって、新型車両が２両導入された。中古車両は、かつて西武鉄道に運転手の養
成を依頼していた縁で、西武鉄道から車両の譲渡があった。ただし、信号システムは
改造で対応している。1000 系は、1977 年(昭和 52 年)に「鉄道友の会ローレル賞」を受
賞した。6000 系は車両数が多い。ワンマン運転できるのは社内規定で 2 両編成までと
決まっている。  
 150 形： 旧西武鉄道 401・701・801 系  
 200 形： 自社発注による東洋工機・西武所沢車両工場製造の新造車  
 250 形： 自社発注による新潟鐵工所製造の新造車  
 300 形： 自社発注による東洋工機・西武所沢車両工場製造の新造車  
 500 形： 旧西武鉄道新 101 系  
 1000 系：  自社発注による新潟鐵工所製造の新造車  
 6000 系：  自社発注による新潟鐵工所製造の新造車  
 7000 系：  32 年ぶりの自社発注による新潟トランシスの新造車  
 
機関車は、過去に８両の蒸気機関車をイギリス、ドイツ、アメリカから購入してい




      電気機関車デキ*         150 形*          250 形* 
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       1000 系*           6000 系*          7000 系* 














図表 11：錦山荘  
 















































































登場人物をイメージしたコスチュームを着て列車に乗り込んだ。 (図表 13) 
 
図表 13：銀河鉄道 999 の登場人物に扮した学生  
 
出所 : 群馬県 HP 2013 年 12 月参照  
 







図表 14：重連で走るデキ  
 
出所 : 上信電鉄 HP 2013 年 12 月参照  
 
3.2.8 実体験の印象 
 上州の枯れた味わいの景色  
 古いシート生地が気になる  
 カーブの線路のつなぎが悪い  



























 社名：銚子電気鉄道株式会社  
 創業：1922 年(大正 11 年) 
 本社所在地：千葉県銚子市新生町 2 丁目 297 番地  
 営業キロ：銚子駅～外川駅  6.4km 
 駅数：10 駅  
 営業収入：134 百万円 (2011 年) 
 営業損益：-95 百万円 (2011 年) 
 車両数：7 両  
 従業員数：22 人  










1922 年(大正 11 年)に、「銚子遊覧鉄道」の関係者が路線を復活させるために「銚子
鉄道」を設立し、1923 年(大正 12 年)に、銚子－外川間で開業した。2013 年(平成 25 年)
は、この第二創業から 90 周年を迎える。  
第二次世界大戦が終結し、戦時補償の打切りの影響のため企業再建整備法により、
「銚子鉄道」を解散し「銚子電気鉄道」が設立された。  
1951 年(昭和 26 年)に利用客数のピークを迎えた後は、一転して利用客が減り続け赤
字に転落した。そして 1960 年(昭和 35 年)にバス会社である「千葉交通」に買収され、
その３年後の 1963 年(昭和 38 年)には鉄道路線廃止の方針が出された。廃止の決定は、
地元住民の反対運動にあって後に撤回されている。  
1990 年(平成２年)に千葉交通は、東金市の建設会社「内野屋工務店」に経営を譲渡
し、同社社長の内山健治郎が銚子電気鉄道の社長に就任した。1998 年(平成 10 年)に内
野屋工務店が自己破産宣告し、事実上倒産すると千葉県と銚子市が支援を行なってい











図表 15：銚子電鉄ぬれ煎餅お願い文  
 






2011 年(平成 23 年)の東日本大震災の影響で銚子電鉄の観光利用の乗客数も減少した。 









現在の人口 6.6 万人が 20 年後には 4 万人まで減ると予測されている。近隣の茨城県神
栖市の方が銚子市よりも行政サービスが良いと言われており「都市間競争に負けてい
るのが現状である(竹本氏)」。  
銚子電気鉄道線は、銚子と外川を結ぶ全長 6.4km の単線で、10 駅(図表 16)を所要時
間 19 分で結んでいる。１日 21 往復が普通列車として運行されているが、今後は減便














































































機関車 1 両の合計８両である(2012 年現在)。  
電車は、電化当初の電圧である 600V のため、600V に対応した車両を持つ伊予鉄道
から中古車両を譲り受けている。2010 年(平成 22 年)には、一両 12 万円の車両を 2 両 2
編成 48 万円で購入したが、松山港から銚子漁港までの海上輸送と、銚子港から笠上黒
生駅までの陸上輸送に 3000 万円の運搬費用、さらに 1 億 6000 万円の改造費用が加わ
った結果、車両購入費用は車両価格の 400 倍になった。  
 800 形：旧伊予鉄道モハ 104 
 1000 形：旧営団地下鉄銀座線  






















       800 形*           2000 形*          電気機関車デキ* 




ートでも販売されている。2006 年(平成 18 年)の経営危機の前から、「銚子電鉄とぬれ
煎餅」がマスコミに取り上げられる度に売り上げが伸びるが、その後は沈静化すると






図表 17：ぬれ煎餅  
 



























いる。1985 年(昭和 60 年)の NHK 連続テレビ小説「澪つくし」のロケ地としても有名
になった。  
  
写真：2013 年 8 月筆者撮影  
 
3.3.7 イベント活動 




したことは、出版と鉄道とのタイアップの可能性を示している。図表 18 は 2012 年度(平





















































 電車と言うより遊園地の乗り物に近い  
 線路のよたり具合が怖い  
 ボランティアガイドの心意気にしびれる  




































 社名：ひたちなか海浜鉄道株式会社  
 創業：1907 年(明治 40 年) 
 本社所在地：茨城県ひたちなか市釈迦町 22-2 
 営業キロ：勝田駅～阿字ケ浦駅  14.3km 
 駅数：9 駅  
 営業収入：233 百万円 (2011 年) 
 営業損益：-37 百万円 (2011 年) 
 車両数：8 両  
 従業員数：28 人  






質を運ぶための鉄道が必要とされた。1907 年(明治 40 年)、地元の有志によって湊鉄道
株式会社が設立され、６年後の 1913 年(大正２年)に勝田－那珂湊間が開通し運行を開
始した。1928 年(昭和３年)には阿字ヶ浦まで路線を延長し、海水浴客を阿字ヶ浦海岸
に運ぶようになったが、1944 年(昭和 19 年)に経営不振から茨城交通株式会社に合併さ
れた。  
かつては、那珂湊港の水揚量も多く、陸揚げされたサンマ、イワシなどの鮮魚輸送
で貨物事業の営業成績が増加した時期もあったが、1953 年(昭和 28 年)をピークに減少
を続けて、1984 年(昭和 59 年)に貨物取り扱いを全線で停止した。  
旅客輸送は、関東近県から平磯海岸への潮湯治客、夏季には東洋のナポリと呼ばれ
た阿字ヶ浦海岸への海水浴客があり、1990 年(平成２年)までは JR 東日本が上野駅から
阿字ヶ浦駅まで直通乗り入れをする程の需要があった。  
しかし、旅客輸送人数も減少し、赤字で経営が厳しいため茨城交通が廃線の意向を














９駅(図表 19)を所要時間 26 分で結んでいる。平日は 35 往復を運行しているが、その
うち６往復は通勤通学の時間帯に勝田駅と那珂湊駅の区間だけで運行している。(2013








































































ハ 20 系気動車を集めてきたことである。1990 年代後半に入ると、同系車両がほとんど
なくなったため、新造車の導入に移行した。  
 キハ 205：旧水島臨海鉄道：旧 JR 西日本キハ 20 形  
 キハ 222：旧羽幌炭礦鉄道キハ 22 形  
 キハ 2000：旧留萠鉄道キハ 22 形  
 ミキ 300：旧三木鉄道  
 キハ 3710：茨城交通自社発注車両、1955 年(平成７年)、1998 年(平成 10 年)購入  
 キハ 37100：茨城交通自社発注車両、2002 年(平成 14 年)購入  
 











       キハ 205**         キハ 222*           キハ 2000** 
 
     キハ 205 エンジン**        キハ 3710*         キハ 37100** 
＊印写真：裏辺研究所 HP 2013 年 12 月参照 ＊＊印写真：2013 年 8 月筆者撮影  
 
3.4.4 収益拡大の取り組み 





て集中し 10 月が最も多くなる。  
 
図表 20：貸し切り列車  (ビア列車) 
 
出所 : ひたちなか海浜鉄道 HP 2013 年 12 月参照  
 















している。阿字ヶ浦駅からバスで 7 分(徒歩 25 分)の「国営ひたち海浜公園」、那珂湊
駅から徒歩 10 分の「那珂湊おさかな市場」、那珂湊駅からバスで 5 分(徒歩 25 分)の「ア
クアワールド大洗水族館」の３拠点は合わせて年間 400 万人の集客力がある。  
海浜公園とのコラボレーションでは、ひたちなかの１日乗車券 800 円を 720 円に、
海浜公園の入園券も 400 円から 280 円に値下げして、1,000 円の「入園券付セットクー
ポン」として発売している。  


































      
3.4.7 イベント活動 
ひたちなか海浜鉄道は、年間３回のイベントを実施している。４月の「周年記念イ























































か海浜鉄道の経営手法を紹介するため 2012 年(平成 24 年)に設立した。(図表 22) 
代表理事には、ひたちなか海浜鉄道社長・国土交通省任命の地域公共交通マイスタ
ーである吉田千秋氏が就任し、夏の時期に、模擬カリキュラムを実践・試行する目的
で「ローカル鉄道・地域づくり大学 サマースクール」を開校している。  
 
図表 22：ローカル鉄道・地域づくり大学  
 
出所：ひたちなか海浜鉄道 HP 2013 年 12 月参照  
 
3.4.8 実体験の印象 
 新型車両は落ち着いた乗り心地  
 海浜という名前でも海は見えず、のどかな田園風景が広がる  
 レトロ感たっぷりのキハ  
 JR との連携の良さ  
 
上野駅から常磐線勝田駅まで特急列車で 70 分である。JR 勝田駅の構内にひたちなか
海浜鉄道湊線のホームがあり、乗客は共通の跨線橋を渡って湊線にすぐに到達できる。
ひたちなか海浜鉄道のダイヤは JR との接続が良く考慮されており、最小の待ち時間で
列車は出発する。時刻表にも JR の時刻が掲載されており都合が良い。  
  





























 社名：いすみ鉄道株式会社  
 創業：1912 年(大正元年) 
 本社所在地：千葉県夷隅郡大多喜町大多喜 264 
 営業キロ：大原駅～上総中野駅  26.8km 
 駅数：14 駅  
 営業収入：96 百万円 (2011 年) 
 営業損益：-155 百万円  (2011 年) 
 車両数：7 両  
 従業員数：31 人  









1981 年(昭和 56 年)に国鉄再建法に基づき、木原線は第１次特定地方交通線に指定さ
れ、1987 年(昭和 62 年)には JR 東日本に承継された。同年、千葉県、大多喜町、夷隅
町(現いすみ市)、小湊鐡道などの出資によって、第三セクター方式のいすみ鉄道株式会
社が設立された。1988 年(昭和 63 年)に、木原線は廃止されていすみ線が開業した。  
木原線が第三セクターに転換されて以降も赤字経営が続いた結果、地元自治体によ
る「いすみ鉄道再生委員会」は、2009 年度(平成 21 年度)決算までに収支の改善見込み
が立たない場合は廃止を検討するとの決定を下した。  
2007 年(平成 19 年)には社長を一般公募し、一旦はバス会社社長の吉田平氏が就任し
たが、2009 年(平成 21 年)に千葉県知事選挙への出馬のために辞任。同年、再び社長を
公募した結果、元ブリティッシュ・エアウェイズ旅客運航部長の鳥塚亮氏が社長に就
任した。  











26.8km の単線で、14 駅(図表 23)の所要時間は約 60 分である。中間にある大多喜駅が
いすみ鉄道の本社でもある。  
平日は、17 往復を運行しており、うち４本が大原駅－大多喜駅の区間運行である。

























































































































が、レールバスは鉄道とバスの中間的な造りのため、実際には 25年持たないとのこと。  
 いすみ 200 形： 旧富士重工(現新潟トランシス)製造レールバス  
 いすみ 300 形： 新潟トランシス製造レールバス  
 いすみ 350 形： 新潟トランシス製造レールバス、車体はキハ 20 系の復刻版  
 キハ 52 形： 旧 JR 西日本大糸線  
















     いすみ 200*          いすみ 350*            キハ 52* 


































































図表 24：いすみ鉄道ニュース  
 
出所：いすみ鉄道 HP 2013 年 12 月参照  
 





り、年会費 5,000 円の「サポーター制度」、年会費 50,000 円の「車両オーナー制度」、
年会費 500,000 円の「プレミアム車両オーナー制度」、その他「運行支援金」である。 
 
図表 25：国鉄形気動車オーナー・サポーター募集画面  
 
出所：いすみ鉄道 HP 2013 年 12 月参照  
 
3.5.6 広報活動 








図表 26：いすみ鉄道 Web ショップ画面  
 



















図表 27：イタリアンランチクルーズ  
 

















































































 行く前から遠くて何もないと思ってしまうロケーション  
 活発な物販業  
 世の中から隔絶された終着駅  
 ムーミンと黄色い車体、快適なレールバスと寂れた風景の違和感  
 
いすみ鉄道に乗るために大原駅を目指す時点で、房総半島の低い交通密度が頭に浮
かぶ。筆者の自宅から鉄道を利用して 2 時間 20 分、車で 2 時間 50 分。行った先には
何も無いだろうという印象から旅が始まるのである。  














   


















































































































































図表 30：ブランドタッチポイントごとの事例分類  
























































































































 物理的(フィジカル)：実体を伴って顧客に直接的な効用をもたらすもの。  





























































































































図表 33：おらが湊鐡道応援団  
 












図表 34：犬吠崎灯台  
 











図表 35：富岡製糸場  
 










図表 36：鐡の道プロジェクト  
 













図表 37：銚子電鉄合格祈願切符  
 
























































図表 39：川越の街並み意匠  
 

























図表 41：トップメッセージ例  
 






























図表 43：食のストーリー例  (和食  千年の味のミステリー )  
  


































図表 45：HO ゲージ模型イメージ  
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JR からの車両の購入は、1000 系(101 系)のあとに、平成３年(1991 年)に急行用として 3000












秩父鉄道の目玉は SL です。SL は、もともと秩父鉄道が始めたのではなく、昭和 63 年
に、当時の埼玉県北部観光振興財団という、秩父市を中心とした沿線の自治体で組織した
財団があり、秩父鉄道に SL を走らせようと進めたものです。当初、秩父鉄道は財団から
委託を受けて運行していました。乗務員も JR からの出向者で運行していました。平成 15
 73 
年に財団が解散した後は、秩父鉄道の乗務員で自主運行をしています。SL のメンテナンス
も、JR の OB に来ていただき始めました。通常のメンテナンスは広瀬川原で行なっていま
す。２年ごとにある少し大きな検査は JR の高崎に持っていきます。８年ごとにある全般検












































































っています。HP から SL の予約や、貸しきり 1000 系ツアーの申し込みを可能にしました。
 75 






































































































































































































































































激励の言葉を頂きました。JR との関係は今後も深めて行きたいと思います。  
変電所が老朽化しています。変電所を自前で再建するのは厳しいので、JR から給電して
もらうことも検討したいと思います。電圧は、現在の 600V から JR の 1,500V に変更にな








その時が来たら 1,500V の変電所を新設するか、JR から給電してもらうか、非電化をする
かの選択になります。  
車両の供給元が伊予鉄道から鹿島臨海鉄道に変わるということは、コストに大きな違い
があります。伊予鉄道から車両を購入したときは、１両 12 万円の車両を２両２編成 48 万
円で購入しましたが、船便で運んでくるのに 3,000 万円、改造に１億６千万円掛りました
から、車両価格の 400 倍になりました。これが鹿島臨海鉄道であれば、JR の線路を使って
繋がっていますから、そのまま走って来れば良い、という訳です。  
検査は京成車両に外注していましたが新しい工場長から整備を断られたので、現在は別






































旅行先も銚子でした。1886 年(明治 19 年)に東京高等師範学校が「長途遠足」の名で 11 日
間銚子に行ったとの記録があります。  
観光協会との関係では、観光アテンダントが電車に乗って観光案内をしてもらっていま




















































タビュアー) 定員分の運賃をいただくことにしていますので、定員 80 名分の１日乗車券



















OB に契約社員で来てもらっていました。しかし 60 才 70 才の方にはいくら言っても判ら
ないので、その人たちの契約を更新せずに若い人たちを代わりに入れました。意識改革は
50 パーセント、道半ばといったところでしょうか。  
極端に言えば、鉄道の仕事は何もしなくても大丈夫なのです。自動信号になっています

























値下げし、海浜公園の入園券も 280 円に無理言って下げていただき、併せて 1,000 円の入
園券つきフリー乗車券を発売しました。市の補助で阿字ヶ浦駅から無料のシャトルバスも
運行しましたから、1,000 円でシャトルバスにも乗れます、入園券も行った先で買う必要
























































城県が 1/3、本来、残りの事業者負担である 1/3 を市が負担していますので、会社からお金
を出さずに済んでいます。  
経常で一時 1,000 万円だった赤字が、現在は 3,000 万から 4,000 万円の赤字になっていま
す。これに対して赤字補填分があります。市から固定資産税補助という名目で、固定資産
税で支払った 1,500 万円を補助金の名目で返してくれています。残りの赤字分は、上下分
離に近い考え方で、路線の補修費の範囲内で県が 1/2、市が 1/2 の補助をしてくれています。
赤字が 3,000 万円だとすると、1,500 万円の市の固定資産税補助と、県と市で 750 万円ずつ
の補修費補助で何とかやっています。ただし、10 年以内に何とかしてほしいと言われてい
ます。固定資産税の金額以内に補助金を収めないと納得してもらえないだろうと思います。



























































































































































































































































































































ますと JR に言ったら、JR はそれならやりません、とのことで一旦やめました。その後、
JR 側からわかしお号の利用向上のためタイアップ企画をやりましょうということになっ
















































































したがって、毎年 120%売上を伸ばせと言われてもそれは無理です。  
経営資源の中で、何が重要か難しいのですが、景気が回復してきて日帰り観光地として
お客様は増えるでしょうから、お客様に満足していただくために鉄道が取り組むべきこと
は、ダイヤはこれ以上増やせませんから、車両は増やさないとダメだと思います。  
キハ２両は予備がありません。観光客の半分はキハ目当てに来ていますから、これが壊
れたらどうするのだろうか、ということです。上信電鉄のデキ、秩父鉄道の SL も同じで
す。どう維持していくかを考えていく時期だと思います。何かをするときは、私たちがこ
うしたいというだけでなく、出資者がいる第三セクターですから取締役会に諮って決めな
ければなりません。  
その時に、根幹にあるのはやはり鉄道です。鉄道がコケたら物販もなくなります。  
